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Deutsche Ubersetzung der 
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Patentinhaber: WABCO Automotive U.K. Limited 

Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Ventil fur ein 
Bremssystem eines Fahrzeugs, und insbesondere ein Sicherheits- 
ventil eines Druckluf tbremssystems fur herkemmliche Fahrzeuge. 

Radbremsen friiher Kraf tf ahrzeuge wurden mechanisch, durch 
Stangen bzw v Seile, betatigt. Eine Flussigbetatigung, welche 
auf einem durch den Fahrer bzw. das Fahrzeug erzeugten FlUs- 
sigkeitsdruck beruht, wurde seit den 30er Jahren verwendet, 
und eine hydraulische Betatigung ist das bevorzugte Betati- 
gungsverf ahren fur Leichtf ahrzeuge . 

Groflere Fahrzeuge, wie Lastkraf twagen oder Busse, verwen- 
den eine Druckluf tbetatigung und eine unterschiedliche Art von 
Bremse, wobei die Radbremsen durch eine vorgespannte Schrau- 
benfeder angewandt werden kann. Eine motorbetriebene Pumpe 
liefert unter Druck stehende Luft zum Trennen von Handbrems- 
und Betriebsbrems-Betatigungskreisen unter Steuerung jeweili- 
ger f ahrerbetatigter Hand- und FuSventile. Typischerweise wird 
das Handventil des Fahrers dazu verwendet, urn unter Druck ste- 
hende Luft einem Aktuator zuzuftigen 7 welcher der Betatigungs- 
kraft der vorgespannten Feder entgegengerichtet ist, wodurch 
die Radbremse freigegeben und ein Rollen des Rades ermoglicht 
wird. Das Fuliventil bewirkt einen Betrieb der Betriebsbremse 
durch ZufUhren von unter Druck stehender Luft zu einem Aktua- 
tor einer Betriebsbremse. 

Diese Art von Bremsbetcitigung ist ziemlich komplex, weist 
jedoch den Vorteil auf, daB ein Versagen des Handbremsbetati- 
gungskreises eine unmittelbare Anwendung der Radbremse durch 
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die vorgespannte Schraubenf eder bewirkt. Ferner kann der Hand- 
bremsbetatigungskreis als Notbremse im Falle eines Versagens 
des Betriebsbremsbetatigungskreises verwendet werden. 

Gewohnlicherweise versorgt die Druckluf tpumpe des Fahr- 
zeugs eine Anzahl von Fltissigkeitskreisen; beispielsweise kann 
ein Fahrzeug zwei Betriebsbremskreise (Fuftbremskreise) , einen 
Handbrems-/Anhanger-Bremskreis und einen Nebenverbraucher- 
kreis, beispielsweise filr einen Kupplungsservo, aufweisen. Ob- 
licherweise ist ein Behalter vorgesehen, urn eine ausreichende 
Reserve zur Verfiigung zu stellen, um zu gewahrleisten, daii das 
Fahrzeug im Falle eines Motorschadens bzw. Luf tpumpenschadens 
angehalten werden kann. Ventileinrichtungen sind gewohnlicher- 
weise vorgesehen, um zu gewahrleisten, daft ein Leek in einem 
Kreis nicht zu einem Druckabfall in s^mtlichen Kreisen fuhrt. 
Derartige Schutzventile kdnnen ziemlich komplex sein, damit 
verhindert wird, daB die Luftpumpe weiterhin einen beschadig- 
ten Kreist mit unter Druck stehender Luft versorgt. Typischer- 
weise kann ein Ventil ein Element umfassen, welches derart be- 
wegbar ist, daJS es einen Flufi von der Quelle zu dem Benutzer 
offnet, wobei das Ventilelement einer FederschlieJ3kraf t unter- 
liegt, welche durch einen Einlalidruck, welcher gegen einen 
grofien Bereich wirkt, und einen Auslalidruck, welcher gegen ei- 
nen kleinen Bereich wirkt, entgegengesetzt ist. Die Wirkung 
eines derartigen Ventils besteht darin, daJi, wenn ein Auslali- 
druck vernachlassigbar ist (was einen Kreisschaden anzeigt), 
die Feder teilweise oder vollstandig das Ventil schlieiit, da 
der Einlalidruck alleine nicht ausreichend ist, um das Venti- 
lelement zu dessen vollstandig offenem Zustand zu bewegen. 

Eine weitere Schwierigkeit tritt auf, wenn eine Anzahl 
ahnlicher Schutzventile fur mehrere Flussigkeitskreise vorge- 
sehen ist und die Gefahr besteht, daB Produktionstoleranzen in 
den Ventilen mit verschiedenen Of fnungsdrucken entstehen. Un- 
ter derartigen Umstanden kann ein Schaden des Kreises mit dem 



niedrigsten Ventil5f fnungsdruck samtlichen Kreisen Druck ent- 
Ziehen, da die vollstandige Pumpenausgangsleistung Uber den 
beschadigten Kreis ausf alien kann. Eine Losung dieses Problems 
besteht darin, daJi die Ventilelemente stromungsempf indlich 
ausgelegt werden, so dali eine verhaitnismaftig grofie Stromung 
vorbei an jedeia Element zu einem Druckaufbau stromauf warts da- 
von bis zu einem Punkt fUhrt, an welchem die Ventilelemente 
anderer Schutzventile offnen. 

Die Verwendung von Mehrf achkreisen ist wunschenswert, 
ftihrt jedoch dann zu einem potentiellen Problem, wenn Luft- 
druck in den Flussigkeitskreisen und dem Behalter entweicht, 
wahrend das Fahrzeug, beispielsweise Uber Nacht, angehalten 
ist. Bei einem Bremssystem eines Fahrzeugs konnen Umstande 
auftreten, unter welchen Luftdruck in den Betriebsbremskreisen 
und dem Behalter austritt, wahrend sich der Restluf tdruck in 
dem Handbremskreis bei einem ausreichend hohen Niveau halt, urn 
ein Losen der Handbremse zu ermoglichen. Es kann daher moglich 
sein, ein Fahrzeug weg zu fahren, bevor die Luftpumpe des Mo- 
tors Zeit hatte, den Luftdruck bis zu einem Niveau ansteigen 
zu lassen, bei welchem eine wirksame Bet&tigung der Betriebs- 
bremse ermdglicht wird. 

Eine Losung dieses Problems besteht darin, das Volumen von 
Druckluft zwischen dem Schutzventil und dem Handventil zu mi- 
nimieren, jedoch ist dies oft unpraktisch und in jeglichem 
Fall nur bei sogenannten "Serien"-Ventilen des in Fig. 4 die- 
ser Beschreibung dargestellten Typs moglich. 

DE-C-4109741 offenbart ein Schutzventil fur die FlUssig- 
keitskreise eines Kraf tf ahrzeugs, wobei das Schutzventil ein 
Steuerventil zwischen Priorit&tsschaltungen und Nicht- 
Prioritats-Schaltungen aufweist. Das Steuerventil ist ledig- 
lich dann gedffnet, wenn die Prioritatsschaltungen zufrieden- 
gestellt sind. Ein Ausf Uhrungsbeispiel umfafit eine RUckentluf- 



tung von einer Nicht-Prioritats-Schaltung zu einer PrioritcLts- 
schaltung, um einen schnellen Druckverlust bei der Nicht- 
Prioritats-Schaltung zu gewahrleisten. 

Erforderlich ist eine Einrichtung, um zu gewahrleisten, 
daft ein ausreichender Druck zum Erreichen einer Betriebsbrem- 
sung immer verfiigbar ist, bevor die Handbremse gelost werden 
kann. 

Gemaft der vorliegenden Erfindung ist ein Schutzventil fttr 
Flussigkeitsbremskreise eines Fahrzeugs vorgesehen, wobei das 
Ventil einen Einlaftkanal zur Verbindung mit einer Quelle von 
unter Druck stehender Fltissigkeit, einen ersten Auslaftkanal 
zur Verbindung mit einem Steuerventil eines Handbremskreises, 
einen zweiten Auslaftkanal zur Verbindung mit einem Steuerven- 
til eines Betriebsbremskreises, eine Isolierventileinrichtung 
zum ErmSglichen eines Flussigkeitsf lusses von dem Einlafikanal 
zu jeweiligen Auslaftkanalen, wobei der erste und der zweite 
Auslaftkanal stromabwarts von der Isolierventileinrichtung ver- 
bunden sind, durch ein einzelnes Entliif tungsrohr mit einem Re- 
duziereinsatz und einem RUckschlagventil in Reihe umfaftt, wo- 
bei das Entliiftungsrohr lediglich einen Fluft von dem ersten 
Auslaftkanal zu dem zweiten Auslaftkanal ermoglicht, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft der Reduziereinsatz derart bemessen ist, daft 
dieser ermoglicht, daft ein Oberdruck von dem ersten Auslaftka- 
nal zu dem zweiten Auslaftkanal abgelassen wird, wahrend ermog- 
licht wird, daft ein Druck an dem ersten Auslaftkanal ein vorbe- 
stimmtes Minimum erreicht, welches einen Betrieb der verwende- 
ten Handbremse des Fahrzeugs ermoglicht. 

Ein derartiges Ventil uberwindet die oben genannten 
Schwierigkeiten, indem es gewahrleistet, daft ein geringer Fluft 
von dem Handbremskreis zu dem Betriebsbremskreis in dem Fall 
stattfinden kann, in welchem ein Restdruck in dem Betriebs- 
bremskreis unterhalb desjenigen in dem Handbremskreis fallt. 



Die Quelle von unter Druck stehender Flussigkeit ist derart 
gewahlt, daJJ diese eine Ausgangsleistung aufweist, welche den 
Bedarf . an dem ersten Auslalikanal ungeachtet einer kontinuier- 
lichen Entliiftung durch den Reduziereinsatz bei maximalem 
Druckabfall deckt. Die Grolie des Reduziereinsatzes ist derart 
gewahlt, daiS gewahrleistet ist, daJi ein Restdruck in dem Hand- 
bremskreis uber eine merkliche Zeitspanne abgelassen wird, 
beispielsweise uber 2-3 Stunden uber Nacht, jedoch ist der Re- 
duziereinsatz nicht derart grofi, daJJ dieser eine Druckbeauf- 
schlagung des Handbremskreises zum Ermoglichen einer Notfall- 
bewegung des Fahrzeugs unter Steuerung der Handbremse verhin- 
dert. Ein Ausfall des Betriebsbremskreises wird dem Fahrer des 
Fahrzeugs selbstverst&ndlich mittels einer Einrichtung, wie 
einem Warnsummer bzw. einem Warnlicht, angezeigt. Das ROck- 
schlagventil gewahrleistet, dafl ein FluB nicht in der entge- 
gengesetzten Richtung stattfinden kann. 

Der Reduziereinsatz gewahrleistet somlt, dafi ein Ausfall 
des zweiten Kreises nicht zu einem vollkommenen Druckverlust 
in dem ersten Kreis auf Grund eines Flussigkeitsf lusses uber 
das Fliissigkeitsrohr ftthrt, vorausgesetzt, daft die Quelle von 
Druckluft ausreichend ist, urn dem Arbeitskreis (ersten Kreis) 
und dem Verlust liber den Reduziereinsatz standzuhalten. 

Folglich kann in dem Fall, in welchem Flttssigkeitsdruck in 
dem Betriebsbremskreis uber Nacht verloren geht, Restdruck in 
dem Handbremskreis denjenigen in dem Betriebsbremskreis nicht 
Uberschreiten, und in dem Fall, in welchem ausreichend Rest- 
druck verbleibt, urn die Handbremse zu 16sen, ist der gleiche 
Druck in dem zugehorigen Betriebsbremskreis verfttgbar, 

Ein normaler Betrieb der Flussigkeitskreise ist unbeein- 
trachtigt, da der Betriebsbremskreis durch das Riickschlagven- 
til isoliert ist. 



Failt der Restdruck in den Kreisen unterhalb eines Ni- 
veaus, welches dazu ausreicht, die Handbremse zu losen, so mufi 
eine Quelle von unter Druck stehender FlUssigkeit an diesem 
Einlafikanal vorgesehen werden; beispielsweise kann es nStig 
sein, dafi der Fahrzeugmotor gestartet wird, so dafi eine Luft- 
pumpe den Behalter eines Druckluf tbetatigungssystems eines 
herkommlichen Fahrzeugs ladt. 

Das Schutzventil kann einen dritten AuslaiJkanal umfassen, 
welcher mit einem zweiten Betriebsbremskreis verbunden und 
uber eine Isolierventileinrichtung versorgt wird. In dem Fall, 
in welchem aus Grunden der Sicherheit das Fahrzeug mit zwei 
Betriebsbremskreisen versehen ist, k5nnen der erste und der 
dritte Auslafikanal durch ein einzelnes Entluf tungsrohr strom- 
abwarts der Isolierventileinrichtung verbunden werden, wobei 
das EntlUf tungsrohr ferner einen Reduziereinsatz und ein RUck- 
schlagventil in Reihe aufweist, welche einen FluJi lediglich 
von dem ersten Auslafikanal zu dem dritten Auslafikanal ermogli- 
chen, und mit einem Reduziereinsatz, welcher derart bemessen 
ist, dafi dieser erm5glicht, dafi ein Oberdruck von dem ersten 
Auslafikanal zu dem dritten Auslafikanal abgelassen wird, wah- 
rend ermSglicht wird, dafi Druck an dem ersten Auslafikanal ein 
vorbestimmtes Minimum erreicht, welches eine Betatigung der 
verwendeten Fahrzeughandbremse ermoglicht. 

Wiederum wird die Quelle von Flussigkeitsdruck derart ge- 
wahlt, dafi diese eine Ausgangsleistung aufweist, welche den 
Bedarf des ersten Auslafikanals ungeachtet einer kontinuierli- 
chen Entliiftung Uber die Reduziereinsatze zu dem zweiten und 
dem dritten Auslafikanal bei maximalem Druckabfall deckt. 

Eine derartige Anordnung schafft ein verbessertes Be- 
triebsbremsungsniveau im Falle eines geringen Restdrucks in 
einem der Betriebsbremskreise bzw. in beiden Betriebsbrems- 
kreisen, 



In dem Fall, in welchem Restdruck in dem Betriebsbrems- 
kreis (den Betriebsbremskreisen) hoch ist, wohingegen Rest- 
druck in dem Handbremskreis niedrig ist, ist der Fahrer nicht 
in der Lage, die Handbremse zu Ibsen, bis unter Druck stehende 
FlUssigkeit an dem Einlalikanal vorgesehen ist, beispielsweise 
durch Laden des Systems ausgehend von einer motorbetriebenen 
Pumpe . 

Ein Entluf tungsrohr mit einem Reduziereinsatz und einem 
Ruckschlagventil in Reihe kann ferner zwischen einem Nebenver- 
braucherauslaJlkanal des Schutzventils und einem Betriebsbrems- 
kreis vorgesehen sein. Der Reduziereinsatz sollte derart be- 
messen sein, da/3 ermoglicht wird, daJJ ein Oberdruck von dem 
Nebenverbraucherkreis ausgelassen wird, wahrend ein Betrieb 
davon wahrend normalen Nutzungsbedingungen ermoglicht wird. 
Eine derartige Anordnung gewahrleistet , daJi eine versehentli- 
che Verbindung des Handbremskreises (Kreis 3) mit dem Neben- 
verbraucherauslafikanal (Kreis 4) den durch die vorliegende Er- 
findung geschaffenen Schutz nicht aufhebt. 

Weitere Merkmale der Erfindung sind aus der nachf olgenden 
Beschreibung verschiedener bevorzugter AusfUhrungsbeispiele 
ersichtlich, welche beispielhaft lediglich in der beigefllgten 
Zeichnung dargestellt sind. Es zeigt: 

Fig, 1 eine schematische Darstellung eines ersten Schutz- 
ventils des Standes der Technik; 

Fig. 2 das Ventil von Fig. 1 mit einem ersten AusfUhrungs- 
beispiel der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 3 das Ventil von Fig. 1 mit einem zweiten Ausfiih- 
rungsbeispiel der Erfindung; 



Fig. 4 eine schematische Darstellung eines zweiten Schutz- 
ventils des Standes der Technik; 

Fig, 5 das Ventil von Fig. 4 mit dem ersten Ausftthrungs- 
beispiel der Erfindung; und 

Fig. 6 das Ventil von Fig. 4 mit dem zweiten Ausftthrungs- 
beispiel der Erfindung. 

Unter Bezugnahme auf die Zeichnung stellt Fig. 1 ein 
Schutzventil 11 mit einem Einlafikanal 12 zur Verbindung mit 
einer FlUssigkeitsdruckquelle wie der Luf tpumpe/dem Vorratsbe- 
halter eines herkommlichen Fahrzeugs dar. Das Ventil 11 weist 
vier Auslafikanale 13-16 auf, welche jeweils mit einem Hand- 
bremsbetatigungskreis (Kreis 2), zwei Betriebsbrems- 
betatigungskreisen (Kreise 1 und 2) und einem Nebenverbrau- 
cherkreis (Kreis 4) verbunden sind. Der Einlafikanal 12 ist mit 
jedem Auslafikanal Uber jeweilige Isolierventile 17 verbunden, 
welche in dem Falle eines Druckverlusts in einem zugehorigen 
Kreis schlieflen; Die Isolierventile 17 gewahrleisten, daJJ ein 
Druckverlust in einem Kreis nicht zu einem Druckverlust in 
samtlichen Kreisen fuhrt. 

Die Isolierventile 17 konnen von jeglichem geeigneten Typ 
sein und sind bei Kraf tf ahrzeugbremssystemen wohl bekannt. 

Fig. 2 zeigt den Kreis von Fig. 1 in derart abgewandeltem 
Zustand, dafl ein erstes Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung auf genommen warden kann. Ein einzelnes Entliif tungs- 
rohr 18 verbinden den Handbrems kreis (Kreis 3) und einen der 
Betriebsbremskreise (Kreis 1) und umfaJit einen Reduziereinsatz 
19 stromaufwarts von einem Riickschlagventil 20, welches einen 
FluB lediglich von dem Handbremskreis zu dem Betriebsbrems- 
kreis ermoglicht. 
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Das Rttckschlagventil 20 befindet sich in der "normal ge- 
schlossenen" Position, urn zu gewahrleisten, dali in dem Hand- 
bremskreis kein hoherer Druck als in deia Betriebsbremskreis 
herrschen kann. Ein Ventil 20 ermoglicht es, dali sich Druck 
durch einen langsamen Austritt Uber einen Reduziereinsatz 19 
ausgleicht, schnelle Druckanstiege, beispielsweise wahrend ei- 
nes Hochpumpens des Systems, nicht beeintrSchtigt sind. Dem- 
entsprechend fuhrt ein Verlust von einem Restdruck der Be- 
triebsbremse in einem Kreis 1 zu einem entsprechenden langsa- 
men Druckverlust in dem Handbremskreis, wahrend die Flussig- 
keitsdruckquelle nicht betriebsf ahig ist, beispielsweise bei 
angehaltenem Fahrzeugmotor; ein Losen der Handbremse ist somit 
verhindert, wenn die durch den Kreis 1 betatigten Betriebs- 
bremsen nicht betriebsf ahig sind. Bei dem bevorzugen Ausftih- 
rungsbeispiel wird angenommen, daft der Druck zum Losen der 
Handbremse und zum wirksamen Anwenden der Betriebsbremse die 
gleichen sind - in dem Fall, dali verschiedene Driicke in jedem 
Kreis verwendet werden, ist eine geeignete Ventileinrichtung 
erforderlich, urn zu gewahrleisten, daft ein Losen der Handbrem- 
se verhindert wird, wenn der Druck der Betriebsbremse nicht 
geeignet ist. 

Fig. 3 zeigt eine alternative Anordnung, bei welcher ein 
zweites Rohr zwischen dem Handbremskreis und dem zweiten Be- 
triebsbremskreis (Kreis 2) vorgesehen ist. Das zweite Rohr 21 
ist dem Rohr 18 ahnlich und umfafit einen Reduziereinsatz 22 
und ein RUckschlagventil 23. Bei dieser Anordnung verringert 
sich Restdruck in dem Handbremskreis auf den niedrigsten der 
Restdrucke in den Betriebsbremskreisen, womit ein verbessertes 
Durchschnittsniveau hinsichtlich einer Betriebsbremsung bei 
Handbremslosedruck unter Beriicksichtigung der Vielzahl von 
Entweichungsmoglichkeiten gewahrleistet ist. 

Die Rohre, welche die Handbrems- und Betriebsbremskreise 
verbindet, konnen einen gemeinsamen ersten Abschnitt und Redu 



ziereinsatz aufweisen, wobei anschlie&end eine Teilung zu 
getrennten Ruckschlagventilen erfolgt. 

Fig, 4 zeigt ein alternatives Verfahren des Standes der 
Technik zuin Zufuhren von unter Druck stehender Flussigkeit zu 
den vier Verbraucherkreisen, In diesem Fall versorgt das 
Schutzventil 30 Betriebsbremskreise 1 und 2, welche in Reihe 
mit dem Handbrems- und Nebenverbraucherkreis 3 und 4 angeord- 
net sind. Der Aufbau gewahrleistet, dafi zumindest einer der 
Betriebsbremskreise 1 und 2 ausreichend Druck aufweist, urn die 
Betriebsbremsen zu aktivieren, bevor Druck zura Losen der Hand- 
bremse des Kreises 3 verfUgbar ist. 

Diese Anordnung weist dahingehend den gleichen Nachteil 
auf wie der Kreis von Fig* 1, dafl Restdruck in dem Handbrems - 
kreis (Kreis 3) zum Losen der Handbremse ausreichend sein 
kann, wohingegen Druck in den Betriebsbremskreisen (Kreisen 1 
und 2) uber eine gewisse Zeitspanne auf null entweichen kann. 

Fign* 5 und 6 zeigen das Ventil von Fig. 4 mit dem FlUs- 
sigkeitsrohr, dem Reduziereinsatz und dem Ruckschlagventil der 
vorliegenden Erfindung. Fig. 5 zeigt eine Verbindung 33 zu ei- 
nem einzelnen Betriebsbremskreis, wohingegen Fig. 6 Verbindun- 
gen 33, 34 zu beiden Betriebsbremskreisen zeigt. 

Bei einem weiteren (nicht dargestellten) Ausf uhrungsbei- 
spiel ist der Nebenverbraucherkreis (Kreis 4) ferner mit einem 
mit einem bzw. beiden Betriebsbremskreisen verbundenen Entltif- 
tungsrohr versehen. Das EntlUf tungsrohr wirkt in der zuvor be- 
schriebenen Weise und hebt die Wirkung einer versehentlichen, 
falschen Verbindung des Handbremskreises mit dem Nebenverbrau- 
cherauslaiikanal des Ventils auf. 
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Obwohl die Erfindung unter Bezugnahme auf ein Bremssystem 
mit dualen Betriebsbremskreisen beschrieben wurde, wird er- 
sichtlich, dafi die Erfindung gleich gut mit einem einzelnen 
Kreis bzw. mit mehr als zwei Betriebsbremskreisen arbeitet. 
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PATENTANSPRttCHE 

Schutzventil fiir FlUssigkeitsbremskreise von Fahrzeugen, 
wobei das Ventil einen Einlafikanal (12) zur Verbindung mit 
einer Quelle von unter Druck stehender Flussigkeit, einen 
ersten AuslaiJkanal (13) zur Verbindung mit einem Steuer- 
ventil eines Handbremskreises, einen zweiten Auslafikanal 

(14) zur Verbindung mit einem Steuerventil eines Betriebs- 
bremskreises, eine Isolierventileinrichtung (17) zum Er- 
moglichen eines Fltissigkeitsf lusses von dem Einlafikanal zu 
jeweiligen AuslaJikanalen, wobei der erste und der zweite 
AuslaiJkanal (13, 14) stromabwarts der Isolierventilein- 
richtung (17) verbunden ist, durch ein einzelnes Entlttf- 
tungsrohr (18) mit einem Reduziereinsatz (19) und einem 
Ruckschlagventil (20) in Reihe, aufweist, wobei das Ent- 
ltiftungsrohr (18) einen Flufl lediglich von dem ersten Aus- 
laiJkanal (13) zu dem zweiten AuslaiJkanal (14) ermoglicht, 
dadurch gekennzeichnet, dalJ der Reduziereinsatz (19) der- 
art bemessen ist, daiJ ermoglicht wird, daiJ ein Oberdruck 
von dem ersten AuslaiJkanal (13) zu dem zweiten AuslaiJkanal 

(14) abgelassen wird, so dafi ein vorbestimmtes Minimum er- 
reicht wird, welches eine Betatigung der verwendeten Fahr- 
zeughandbremse ermoglicht. 

Schutzventil nach Anspruch 1, umfassend einen dritten Aus- 
laJikanal (15) zur Verbindung mit einem zweiten Betriebs- 
bremskreis, wobei eine Versorgung davon ttber eine Isolier- 
ventileinrichtung erfolgt. 
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Schutzventil nach Anspruch 2, wobei der erste und der 
dritte AuslaBkanal (14, 15) durch ein einzelnes Entluf- 
tungsrohr (21) stromabwarts der Isolierventileinrichtung 
verbunden sind, wobei das Entliif tungsrohr (21) einen Redu- 
ziereinsatz (22) und ein Ruckschlagventil (23) in Reihe 
aufweist und einen FluB lediglich von dem ersten AuslaBka- 
nal (13) zu dem dritten AuslaBkanal (15) ermoglicht, wobei 
der Reduziereinsatz (22) eine derartige GroBe aufweist, 
dali ermoglicht wird, daB ein Oberdruck von dem ersten Aus- 
laBkanal (13) zu dem dritten AuslaBkanal (15) abgelassen 
wird, wahrend ermoglicht wird, daB ein Druck an dem ersten 
AuslaBkanal (13) ein vorbestimmtes Minimum erreicht, wel- 
ches einen Betrieb der verwendeten Fahrzeughandbremse er- 
moglicht. 

Schutzventil nach einem der vorhergehenden Ansprttche, um- 
fassend einen NebenverbraucherauslaBkanal (16) zur Verbin- 
dung mit Nebenverbrauchern, wobei die Nebenverbraucher und 
zweiten AuslaBkanale (16, 14) stromabwarts der Isolierven- 
tileinrichtung (17) verbunden sind, durch ein einzelnes 
Entluftungsrohr mit einem Reduziereinsatz und einem Ruck- 
schlagventil in Reihe, wobei das Entliif tungsrohr lediglich 
einen FluB von dem NebenverbraucherauslaBkanal (16) zu dem 
zweiten AuslaBkanal (14) ermoglicht, und wobei der Redu- 
ziereinsatz eine derartige GroBe aufweist, dafl ermoglicht 
wird, daB Oberdruck von dem NebenverbraucherauslaBkanal zu 
dem zweiten AuslaBkanal abgelassen wird, wahrend ermog- 
licht wird, daB Druck an dem NebenverbraucherauslaBkanal 
ein vorbestimmtes Minimum erreicht, welches einen Betrieb 
von verwendeten Nebenverbrauchern ermoglicht . 
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